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Every neck under great oscillating yaw-moment 
is torn away or kaputt in German Terminology. 
As a result, the person is dead! 
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BMW 



Can passengers survive accidents on highways when the neck of a beautiful lawyer, losing 
control on a premium car BMW Z3 in the city, was twisted twice in a side accident and she, 
spitting blood in the car, was pronounced dead on the same day, Dec. 2, 2002? Defmitely, no! 
What is the use of owing premium and ultra-luxury cars, equipped with the life-threatening, 
obsolete restraint systems, invented for up to 80 mph speeding vehicles in 1950s aiid 1960s, and 
life-threatening, obsolete seat rail assemblies, invented for vehicles at first in the 1949. 

34-year old female lawyer, showing no external injury but bleeding through her mouth, was 
pronounced dead at the hospital on the same day when an old Honda Civic, weighing mere 800 kg, 
crashed at a speed of 50 km/h into the co-driver side of her two year-old BMW Z3, while swerving 
(careening) in the city Wiesbaden. The yaw-accelerated forces twisted her neck at first about the yaw 
angle of 90 and finally about the yaw angle of -3 15°. 

Why can mechanical engineers of car manufacturers worldwide, boasting of having calculated motor 
vehicles and sex-appealing premium and uhra-luxury cars, all of which awarded with "100 golden stars" 
by NHTSA and NCAP Consortiums, by means of a FEM software, always neglect the remaining about 
over 80 % of that longitudinal force, the two other longitudinal forces, all three rotatory acceleration- 
dependent forces and oscillations (vibrations)? I assume they are used to set those parameters as default 
programmed for falsifying the results! 



Berechnung der Schleuderbewegung 
BMWvordcrKolUsion 
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An Staatsanwaltschaft 
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jUnfallart 

jZusammenstoa m. and. Fahrzeug, das 
anfihrt. anhalt o. i. ruh. Verkehr steht 

vorausfahrt, anhatt 
seitlich in gteiche Richtung fahn 
entgegenkommt 
einbiegt Oder kreuzt 
ZusammenstoH rw. Fzg. und FuQgSnger 
jAufprail auf Hindemts auf Fahrbahn 
tAbkommen von der Fahrbahn nach rechts 
jAbkommen von der Fahrbahn nach links 
lUnfaU anderer Aft 
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Charakteristfk der Unfaflstelte 

Kreuzung 

Bnmundung 

Grundstucksefp' Oder -ausfahrt 
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uniaiiaatum qj.q2 -lO 2002 
(Tag/Monat/Jahr) 05|UZ.1/.ZUUZ 
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Unfallort (Gemeinde. Ortsteil. Kros. Strafle. RichtunasfahrbahnV 
07 65195 Wiesbaden 
Lahnstra&e ( L 3037 ) 
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' Besondertieiten der UnfaKstelle 
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Schienengleicher Wegubergang 
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Fuflgangeruberweg (2^93) 
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FuGgingefturt 
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Haltestelle 
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Arbeitsstelle 
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Verkehreberuhigter Bereich (2.325) 
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LIchtze Ichenanlage 










In Betrieb 
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; aufler Betrieb 
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\ Geschwindigkeltsbegrenzung 
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: (durch 2.274/274. 1 angeofdnet - km/h) 
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\ LIchNerhaltnisae 
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•Tageslicht 
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1 Dammerung 
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i Dunkelheit 
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Strafienzustand 
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Trocken 
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Nass/Feucht 
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WInterglatt 
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Schlupfrig (01, Dung. Laub usw.) 
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S ondermerkmal gesteckt 
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Unfallhergang stand bei Fertigung der Anzeige noch nicht sicfier fest, da 
an der Unfallsteiie keinerlei relevante Spuren aufgefunden Oder Zeugen 
festgestellt werden konnten, 

Auf Grund der Fahrzeugstellungen und den daran entstandenen 
Beschadigungen geht die Streife zunachst, nach Riicksprache mit dem 
hinzugezogenen Sachverstandigen, von folgendem Unfallhergang aus: 

01 befuhr mit ihrem Fahrzeug die L 3037 aus Richtung Graf-von-Galen- 
StraSe in Richtung Wenzel-Jaksch-StraBe. 

02 befuhr mit seinem Fahrzeug die gleiche Strafie in entgegengesetzter 
Richtung. 

Uber die gefahrene Geschwindigkeiten kann fur beide Fahrzeuge bisher 
keine Aussage getroffen werden. 
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! AufpnJI auf Hind«mfa n«b«n dar Fahrti«hn 

; Baum 

; Mast 

i 

I Widerlager 
' Schutzplanke 
j sonstlges Hindemis 
: kein Aufprall 
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; Voriauflg festgeetellte Ursachen 
i gemSa Verzeichnis Nr. 01-69 



In Hohe Kilometer 1,86, in der dort befindlichen Rechtskurve, kam 0.1 
vermutlich auf regennasser Fahrbahn ins schleudern. 
Hierbel brach vermutlich das Heck des Fahrzeuges nach links aus, 
wodurch 01 gegensteuerte, 
I Dadurch brach das Fahrzeugheck nun nach rechts aus und das Fahrzeug 
' stellte sich quer zur Fahrbahn, mit der Beifahrerseite in Richtung des 02. 

02 wurde durch dieses Ereignis offenbar so iiberrascht, daG er keinerlei 
GegenmaBnahmen einfeiten konnte. 



Er fuhr mit seinem Fahrzeug ungebremst frontal in die Beifahrerseite der 
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Shock waves and strong oscillations 
cause a brain trauma. 
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Two cracks of 1 and 2 cm at the door 
Minor total deformation of vehicle side of co-driver 

UNlO-ll.DOC/12 
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Failure of conventional restraint system results in brain-trauma and fissure of aorta and arteries linlced 
to wlilplash and strong oscillations in lateral direction: 

On a wet road in the main city Wiesbaden of County Hessen on Dec. 2, 2002 a 34-year female driver 
5 overcorrected a two-year, four-month old BMW Z3, WBACMl 1030LF12274, v\^ien rear section of which 
turned to the left. As a result, the rear section turned to the right and the BMW Z3, careening across the 
road, was crashed at the vehicle side of co-driver by a Honda Civic, whose passengers, unbehed, has 
suffered brain-trauma, pelvis-, vertebra fracture, injury of internal organs. 
0 Wtiiplash and strong oscillations in milliseconds in lateral direction destroy aorta and arteries: 

The head of the Z3 BMW driver, beked, was subjected to strong whiplash thus resulting in high blood 
pressure, brain-trauma and fissure of aoita and arteries. At the hospital she was, finally, dead. One photo 
shows her face smeared with blood. On another photo her fece, being cleaned, shows neither fi-actures nor 
2 damage nor bruises. 

Coutermeasures: Energy-absorbing, vibration-damping shoulder caps in association with 
energy-absorbing, vibration-damping multi-point seat belts 



Honda Civic aud BMW Z3, both seized for technical investigation by the Police and Office of Prosecutors, 
at the Pohce Dept. 




us Police should show them to non-users of belt and explain the state of being retanjed and disabled, 
paralyzed or maimed and the Physic Laws in compliance therewith great acceleration-related fortes in 
real-world accidents despite low speed of 50 km/h inflict damage on them. 

Both unbelted passengers of Honda Civic, slamming at crash speed of merely 50 km/h into BMW Z3, 
end up with damage to the brain, vertebrae, internal organ and pelvis: 

1. The 20 year-old driver, suffering skull-, brain-, interna! organ-trauma and pelvis fracture, Is almost dead When 
being propelled forward his pelvis is broken by the intrusion of the levers. 

2. The 18 year-old female co-driver suffers skull-, brain-trauma and vertebrae fracture. 

This tragedy compounds with discomfort for their family members who have to take care of them in a 
state of being retarded and disabled, paralyzed or maimed till they pass away. NHSTA could estimate 
the costs. There Is a need to legislate new specifications to monitor and register users and non- 
users of seat belt. 
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Simulation und Wirklichkeit 

Sicherheit im Auto 

Kunstfiguren (Dummies) Ubernehmen 
bei der Simulation von Unf alien die 
Rolle der gefdhrdeten Menschen. Kon- 
struierte Tests geben die Beansprw 
chungdes menschlichen Korpers bei 
einen Unfall jedoch nicht umfassend 
wieder-derUnfallforschervor Ort 
siehtdie Wirklichkeit. 



New Car Assessment Programme 
(EuroNCAP). Einige Wechsel- 
krafte und Momente gehen dabei 
jedoch nicht in die Priifung ein. 
Daher werden jene Belastungen, 
die manch todliche Verletzungen 
verursachen, von den Dummies 
nicht aufgenommen. Auch moder- 
ne Sicherheitsvorkehrungen, wie 
Airbags konnen weder diese absor- 
bieren noch Schwingungen damp- 




Ausgebranntes Wrack eines Sportwagens im Loschschaum 



Die Sicherheitstechnik in Kraft- 
fahrzeugen und Flugzeugen wird 
von alien Herstellern kontinuier- 
lich verbessert. Dadurch soUten 
die Insassen vor schweren und 
todlichen Verletzungen bei realen 
Unfallen geschiitzt werden. Die 
dennoch auftretenden Schaden, 
oft mit todlichem Ausgang, er- 
moglichen Riickschliisse auf die 
Ursachen und eroffnen das Poten- 
tial far Verbesserungen und Erfin- 
dungen. 

Schon lange werden auch Crash- 
Tests zur Vergleichbarkeit mit de- 
finierten Bedingungen durchge- 
fiihrt, so z.B. von dem European 



fen. Kurzum, manche reale Unfal- 
le sirid viel komplexer als Berech- 
nungen nach der finite Eleme- 
mente-Methode (FEM ) und die 
im Labor durchgefuhrten Ver- 
suche. Hersteller und Sicherheits- 
experten untersuchen deshalb 
auch reale Unfalle. 
Die bei manchen Crash-Tests nicht 
beriicksichtigten Momente (Gier-, 
Nick- und Wankmomente) kon- 
nen zu lebensgefahrlichen Kopf- 
verletzungen fiihren. So traten 
schwere Kopfverletzungen bei al- 
ien drei Insassen eines neuen Au- 




tos der oberen Mittelklasse auf, als 
der Fahrer einen Zusammenstofi 
mit einem Ausweichmanover ver- 
meiden wollte. Die Kopfe der In- 
sassen wurden durch die Luft und 
Fensterscheiben geschleudert. Fi- 
ner der Insassen verstarb im Klran- 
kenhaus. 

Am gefahriichsten sind jedoch 
Wechselkrafte und -momente, 
weiche beispielsweise einer 34-jah- 
rigen Rechtsanwaltin innere Ver- 
letzTingen zufiigten. Auf einer 
glatten Strafie in Klarenthal, 
einem Stadtteil von Wiesbaden, 
verier sie die Kontrolle iiber ihren 
Sportwagen und anschliefiend 
stiefi ein von zwei Studenten be- 
setzter, alter japanischer Kleinwa- 
gen leicht in die ihre Beifahrersei- 
te. Die Deformation der Beifah- 
rerseite war unbedeutend. Die 
Rechtsanwaltin verfiel jedoch an 
der Unfallstelle ins Koma und ver- 
starb im Krankenhaus. 
In Geisenheim fuhr ein Kleinbus 
mit 30 km/h in den fahrerseitigen 
Kotfliigel eines sechs Tage alten 
Wagens der Oberklasse. Die Air- 
bags der dritten Generation fiigten 
dem Fahrer und der Beifahrerin 
Verbrennungen ersten bis dritten 
Grades zu. AuiJerdem quetschte 
der Sicherheitsgurt unter grofier 
Gurtkraft den Busen der Beifah- 
rerin ein. Die Quetschungen sind 



Herr Giok Djien Go itudierte Allgemeinen 
Maschinenbau an der Universitat Karb- 
ruhe und promovierte iiber FEM an der 
Universitat Bochum. Dr. Go betdtigtsich 
als Unfallforscher, Erfinder und Patent- 
agent. Er besitzt Patente in Deutschland, 
Europa, Kanada und den USA. Dr. Go 
wohnt in Idstein, Tel/Fax (06126) 894^. 



ein eindeutiger Beweis fiir Bescha- 
digungen innerer Organe durch 
grofie Gurtkrafte bei realen Unfal- 
len. Weitere Verletziingen, wie 
Gehorschaden bis zur Taubheit 
und Augenverletzungen bis zur 



konstruktive Verbesserungen, die 
zu zahlreichen deutschen und in- 
ternationalen Patenten gefiihrt ha- 
ben. 

Im 2. Quartal 2006 wird der Autor 
im VDI Rheingau-Bezirksverein 




Der Schaden am Unfallfahrzeug wird genau dokumentiert. 



Bhndheit, sind durch Airbags be- 
kannt. 

Als weitere, oft todliche Unfalle 
sind Brande zu nennen. Die Ent- 
wicklung, durch hoheren Druck 
der Einspritzpumpen die Motor- 
leistung zu erhohen und die ver- 
scharften Umweltnormen zu erfiil- 
len, ist aus Sicht der Insassensi- 
cherheit problematisch. Bei einem 
Riss in der Kraftstoffleitung durch 
einen UnfaU oder Ubermiidungs- 
bruch konnen schnell grofie Men- 
gen von Kraftstoff austreten. Zum 
Ausschalten der KraftstofiFpumpen 
vorgesehene Sensoren erfassen 
nicht immer zuverlassig das Un- 
fallgeschehen. 

Dem Autor geben seine Untersu- 
chungen Hinweise fur technisch- 



einenVortrag iiber Insasseiisi- 
cherheit halten. Er wird auch iiber 
sein Vorgehen und seine Erfah- 
rungen.mit Patentierungen sowie 
von der Resonanz in- und auslan- 
discher Behorden berichten. 

Dr.-Ing. Giok Djien Go 
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Muss es iiberhaupt Verletzte geben't 



Auffanggesellschaft 

Wichtigste Aufgabe der Sicherheitsforschung: Kunftig 
sollen AutO'lnsassen and FuBganger bet alien Arten von 
Kotlisionen noch besser geschutzt warden. Derzeit wird eine 
Vielzaht neuer Sicherheltssysteme erprobt 



A Is auto motor und sport vor zwolf 
Jahren mit Crashtest-Versuchen be- 
gannj geborten kollabierte Karosse- 
rien genauso zum Bild wie scbwer be- 
schadigte Dummies. Seither ist viel ge- 
scbehea. 

Ausgekliigelte VersteifungsmaBnah- 
men sorgen dafur, dass der Uberlebens- 
raum bestehen bleibt Kaputte Dummies 
gehoren bei Autos, die sich mit bis zu 
zehn Airbags ausstatten lassen, auch weit- 
gehend der Vergangenheit an. Zumal 
GurtstrafFer und Gurtkraftbegrenzer die 
Leistungsfahigkeit der Riickhaltesysteme 



weiter verbessern. Uberwacht werden 
diese Systeme heute von Rechnem, die 
aufierdem ein elektronisches Stabilitats- 
Programra (ESP) enthalten und bestimm- 
te Unfalle vermeiden konnen. 

Es ist also kein Wunder, dass die Zahl 
der im Auto getoteten Insassen seit Jahren 
riicklaufig ist - trotz sinkender Gurt-An- 
legequote. OfFenbar hat sich das Auto zu 
einem verhaltnismaBig sicheren Aufent- 
haltsort entwickelt. 

Dennoch aibeiten die Ingenieure wei- 
ter an der Optimierung der Sicherheits- 
elemente, weil die bestehenden Systeme 



langst nicht ausgereizt sind und noch 
Raum fur ganz neuartige Schutzvorkeh- 
rungen vorhanden ist. Beispiel Kopfschutz 
fur Cabrio-Fahrer: Hier war ein seitlicher 
Kopfairbag undenkbar, weil er sich bislang 
aus dem Dach entfalten muss. 

Dank des so genannten Lamellabag 
von Sicherheitssystem-Hersteller Autoliv 
werden die Frischluftfreunde kunftig einen 
seitlichen Anprall so glimpflich uberstehen 
wie die Festdachfahrer. Den schiitzenden 
Luftsack steckt Autoliv in die Tur-Ober- 
kante, aus welcher er sich bei Bedarf wie 
eine kleine Luftmatratze entfaltet Kunst- 
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^offlamellen geben ihm die notige Steif ig- 
:eit und den Namen. 

Dennoch bedeuten mehrAirbags nicht 
jleichzeitig mehi Sicherheit Denn Air- 
)ags bringen Energie in cine Situation, in 
ier Energie abgebaut werden soil. 
!.uftsacke in Kopfstiitze, im FuBraum und 
m Armaturentrager - um einen Knieauf- 
)rall zu verhindem - sind zwar in Vorbe- 
^itung, aber ihr Nutzen ist durchaus um- 
;tritten. 

Oft lassen sich Unfallfolgen auch mit 
veniger aggressiven Systemen verrin- 
jem. Sitzentwickler Keiper hat so ein Sys- 
em erprobt: eine aktive Kopfstiitze, Sie 
;oIl das Verletzungsrisiko der Halswirbel- 
;aule minimieren und macht einen Airbag 
m Genick der Passagiere uberflussig. 

Vorteil gegenuber den schon bei Saab 
ind Opel eingefiihrten Systemen: Die Kei- 
)er-Entwicklung lasst sich an Sitze anpas- 
;en, ohne dass deren Strukturen geandert 
verden miisseiL Das senkt die Kosten, 

Den Sitz will auch Autoliv weiter ver- 
)essern. Hier wird an einer Vorrichtung 
jearbeitet, die das Durchmtschen unter 
iem Gurt, das so genannte Submarining^ 
/erhindem soil. Eine Rampe im vorderen 
Bereich der Sitzflache, die sich beim 
Irash blitzschnell aufstellt, soil dies un- 
jerbinden. Sie konnte gleichzeitig einen 
iCnie- Airbag iiberfliissig machen. 



Ford schafft mit einer Motorhaube, 
die sich beim FuBganger- 
Anprall aufsteitt, eine C^irDamaltsclhi- 
. 2<Q)inie zwischen Unfallopfer 
und harten Motor-Bauteilen. Com- 
puter-Simulationen werden 
die Versuche mit Dummies in 
wenigen Jahren ablosen 




Im letzten Jahr sind auf Deutsch- 
lands StraBen insgesamt 6962 
Menschen gestorben, sieben Pro- 
zent weniger als im Vorjahr. Die 
Zahl der getoteten Autopassagie- 
re sank um neun, die der todlioh 
yerletzten FuBganger sogar um 
zehn Prozent. 



Obgleich bei schweren Unfailen die 
* beiden Front-Airbags derzeit einen sehr 
guten Schutz bieten, sind ihre Auslose- 
Mechanismen noch verbesserungsfahig. 
Elektronik-Entwickler lEE arbeitet an ei- 
ner Matte fur dejQ Beifahrersitz. 

Sie soli eine situationsgerechtere Aus- 
losung des groBen Airbags moglich ma- 
chen. Die Matte nimmt ein dreidimensio- 
nales Dmckverteilungsprofil auf und er- 
moglicht so der Auslose-Elektronik zwi- 
schen Kindersitz, Koffer, groBer oder 
kleiner Person zu unterscheiden. 

Kombinieren lasst sich die Matte mit 
bildverarbeitenden Systemen, die erken- 
nen, ob der Passagier eventuell zu dicht 
vor dem Armaturenbrett sitzt und durch 
den sich offhenden Airbag verletzt wer- 
den koimte. Je nach Anfordenmg wird die 
Elektronik den Airbag dank dieser Ent- 
wicklungen dann mit voller Kraft, ver- 
mindert oder gar nicht auslosen. 

Aber es sind nicht nur die GroBen, die 
an mehr Sicherheit arbeiten. Der Erfinder 
Giok Djien Go halt zahlreiche Patente fiir <f- 
Produkte, die den Insassenschutz nach- 
haltig verbessem konnten. Go hat bei- 
spielsweise den Dreipunktgurt um ein zu- 
satzliches Diagonalband erweitert. 

Es soil eine ICorperrotation verhin- 
dem imd gewahrleisten, dass der Kopf des 
Unfallopfers die schiitzende Kopfstiitze 
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Autoliv. hat einen Cabrio-Kopfaairtoag mit 1 8 

Liter Inhalt entwickelt. Kunststoffiamelten auf der AuBen- 

seite geben dem Luftsack die notwendige Steifigkeit 



Das Gurtsystem von Entwickler Go soli <^ ^ 
gemeinsam mit den kDagJipteaifeirii ScH^iuili- 
ti©i?lhisaDft©i?ini wesentllch mehr Schutz 
bieten als herkommliche Gurte. Der separate 
Halshalter ist als Option gedacht 




Zulieferer Delphi 
entwickelt se- 
Bnemde ^iisltos. 
Kameras hinter 
der Windschutz- 
scheibe Qber- 
wachen das Ver- 
kehrsgeschehen 



und nicht die harte B-Saule triffl oder gar 
durch die Seitenscheibe nach auBen pen- 

^ delt Go itttegriert in die Sitzkonstruktion 
auBerdem neuartige Gurtkraftbegrenzer, 
die mehrstufig wirken und selbst bei kurz 
aufeinander folgendea Mehrfach-KoUi- 
sionen noch Reserven bieten. 

Auch die Machart der Sitzschienen 

«f) hat Go als verbesserungswurdig erkannt. 
Weil die momentan verwendeten Schie- 
nen, stark vereinfacht, einem U gleichen, 
also ein offenes Profil bilden, kann der 
Sitz aus ihnen herausspringen. Go will 
dies mit Schienen verhindem, die kom- 
plett von einem am Sitz befestigten Ge- 
genstuck umschlossen werden und den 
Sitz besser an die Karosserie anbinden. 

AufFalligste Erfmdung des privaten 
Entwicklers ist der Schulterhalter. Er be- 
steht aus zwei flexiblen Flatten, die mit 
energieverzehrendem Material ausgeklei- 
det sind. Sie werden mit dem Sitz verbun- 
den und verteilen die Gurtkrafte auf einen 
wesentlich groBeren Teil des Korpers. Das 

==2^ Verletzungsrisiko lieBe sich, so Go, mit 
dem als Option vorgesehenen Halshalter 
noch weiter drucken. 

Interessant an diesen Erfindungen ist, 
dass sie alle obne elektronische Unterstut- 
zung funktionieren, also auch bei einem 
■ Totalausfall der Elektrik. Ob Autofahrer 
ein System akzeptieren wiirden, das sie 



derart eng umschlieBt, darf allerdings be- 
zweifelt werden. Go hat sich jedoch auch 
dazu Gedanken gemacht und bietet Vor- 
schlage fur ein Gurtzufuhrungssystem, 
das zumindest das Anlegen seiner Kon- 
struktion erleichtem soil. 

Muss es denn uberhaupt Unfalle ge- 
ben? Schaut man weit genug in die Zu- 
kunft, kann die Frage wohl mit Nein be- 
antwortet werden. Autos werden kiinftig 
auf den Zentimeter genau wissen, wo sie 
sind, wie die StraBe beschaffen ist und 
was der umgebende Verkehr macht. 

Besseie Navigationssysteme, die mit 
elektronisch gesteuerten Lenkungen und 
Bremsen gekoppelt sind, werden die Zahl 
der Aliein-Unfalle in Kurven gegen null 
gehen lassen. Wer zu schnell ist, fliegt 
kiinftig nicht mehr ab, er wird automa- 
tisch eingebremst. Daimler-Chrysler und 
Systemlieferant Delphi arbeiten mit 
Hochdruck an solchen Systemen. 

Und wenn ein anderer Verkehrsteikieh- 
mer einen Fehler macht? Dann sollen die 
elektronischen Augen des Autos dies erken- 
nen und via Zentralrechner die zustandigen 
Elektro-Helfer in Aktion setzen. 

Ausweichen und Abbremsen konnten 
voUautomatisch moglich sein, denn Radar, 
Infrarot und elektronische Bildverarbeitung 
werden das Auto sehen lassen. Ein Auffahr- 
unfall auf der Autobahn lieBe sich dann 



ebenso vermeiden wie die KoUision mit 
einem FuBganger in der Stadt. 

Da diese Systeme aber noch lange, 
Experten sprechen von 15 bis 20 Jahren, 
auf sich warten lassen, bemiiht sich die 
Auto-Industrie heute mit relativ konven- 
tionellen Mitteln um mehr FuBganger- 
schutz. Airbags, die sich aus der Front- 
haube entfalten, konkurrieren dabei mit 
mechanischen Systemen, die die Motor- 
haube aufstellen. 

Das Ziel beider Produkte ist gleich: 
Ein Kontakt des Fufigangerkopfes mit 
harten Motor-Bauteilen soil vermieden 
und eine Knautschzone geschaffen wer- 
den. Bis zur Serienreife ist es nicht mehr 
weit. Die Elektronik verdrangt die Ver- 
suchs-Hardware zunehmend. Natiirlich 
auch bei den FuBganger-Crashtests. 

Hier hat Ford ein Programm ent- 
wickelt, das Versuche mit Dummies weit- 
gehend iiberflussig macht, weil es besser 
reproduzierbare Daten liefert und die Be- 
wegung eines menschlichen Korpers 
beim Crash viel besser simuliert als die 
Puppen mit dem Metallskelett. 

Der Mann aus Stahl wird also bereits 
in einigen Jahren verzichtbar sein, der Si- 
cherheitsgurt dagegen noch lange nicht. 



Text: Christian Bangemann 
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Securite passive : Saab se serre 
doublement la ceinture 



Apres avoir introduit en 
19^7 le tres probant 
appuie-tete actif, Saab 
travail le actuellement a 
un nouveau concept de 
systeme de retenue pour 
les sieges avant baptise 
SSB, Saab Supplementary 
Belt. Ce dispositif, encore 
au stade precoce de 
d6veloppement, fera son 
apparition dans la 
gamme Saab sans doute 
en 2003 ou 2004.,, 

La ceinture a trois points 
conventionnelledemeurea 

('evidence le dispositif de se- 
curite passive le plus important 
a rinterieurde I'habitacle, avant 
meme la panoplie des coussins 
gonflables frontaux, laterauxet 
rideaux. Cette ceinture se revele 
d'ailieurs efficace dans la plu- 
part des configurations d'acci- 
dents. La plupart, mais pas 
toutes. 

\i FINALITE : EMPECHER LE 

CORPS DE GLISSER EN 
\ PIVOTANT HORS DE LA 
^ CEINTURE 

« Nos recherdies dans le domaine 
^ de la securite concrete ontmon- 
* tre qull arrivait, selon le type 
dlmpact, que le corps ait ten- 
dance a glisser en plvotantbors 
de la ceinture, ce quiaugmente 
alors le risque de dommages 
corporels », explique Stefan 
Olsen, ingenieur de securite 
Saab et Tun des membres du 
groups de projet. 
Le systeme SSB a done 6te congu 
pour pr^venir ce risque et re- 
pond re avec la meilleure efficacite 
possible aux types d'accidents 
suivants, survenant ^ vitesse re- 
lativementelevee : impact late- 
ral du cot^ oppose au conduc- 
teur ou au passager avant 
respectivement ; impact fron- 
tal legerement en biais (10 a 
1 5 %), impact oblique avec glis- 
sement le long du flanc de la 
voiture ; tonneaux en succes- 
sion rapide. 

Le concept SSB fait intervenir 
une ceinture ^ deux points, fixee 
au sommet du dossier de cha- 
cun des sieges avant, du c6t4 
situe vers le centre de la voiture. 




Stefon Olsen et la ceinture de security 3+2 



UNE SUITE LOGiQUE A 
L'APPUIE-TETE ACTIF 
QUI A PROUVE SON 
EFFICACITE 

Le systeme SSB marque pour 
Saab une nouvelle etape en ma- 
tiere de securite conducteur et 
passagers. II s'inscrit dans la 
suite logique de I'appuie-tete actif 
SAHR (Saab Active Head Re- 
straint system) developpe pour 
combattre le « coup du lapin ». 
Apparu sur la 9-5 en 1 997. I'ap- 
puie-tete actif Saab equipe au- 
jourd'hui en serie I'ensemble 
de la gamme du constructeur 
Ce systeme n'a rien d'un gad- 
get, bien au contraire. Saab a 
fait realiser une etude compa- 
rative qui couvre la periode sep- 
tembre 1998-avril 2000. Cette 
etude porte uniquement sur 
des collisions par I'arriere in- 
tervenues en Suede, avec le ve- 
hicule a I'arret au moment de 
I'impact dans pres de 80 % des 
cas. Ces collisions impliquent 
177 occupants des sieges avant, 
d'une partie de Saab 9-3 et 



Cette ceinturesetireverslebas 
en travers de la poitrine et s' uti- 
lise en retenue complementaire 
de la ceinture classique k trois 
points. En cas de collision grave, 
les deux ceintures utilisent de& 
pr^tensionneurs pour mainte- 
nir fermement les occupants 
des sieges et leur assurer un ni- 
veau maximal de retenue et pro- 
tection. Mai gr6 la presence de 
deux boucles s^parees, de chaque 
c6t6 du siege, les occupants 
avant peuvent deverrouiller ins- 
tantanement leur double cein- 
ture d'une pression sur un seul 
bouton. <c Nous sommes iga- 
lement pan/enus a d^velopper 
le systeme SSB de fagon a pou- 
voirajusterla tension des cour- 
ro/es, afin que I'occupant du 
si^ge b^neficie d'un meilleur 
nr)aintien lorsque la voiture roule 
sur une route sinueuse ou avec 
montagnes russes7>, precise Ste- 
fan Olsen. Le constructeur su^- 
dois se defend pour I'heure 
d'annoncer une date de de- 
marrageen production. On ima- 
gine cependant que ce dispo- 
sitif k double ceinture croisee 
pourrait voir le jour sur la pre- 
miere Saab vers 2003-2004. 



En cas de; toliisibn" ^ 
, par I'arriere] rapr?® 
;F)uie-tete:actif^ 
est repousise 'm^anif;^^ 
q li em ent, versle/h^ u t;; ■ 
.et vers rayant; au rtiby^h. - ^ 
l^'uhe trmglierie fejji^e 
;lihe'pla<^ul^ 
sioii incpipof^^au ^ip^:^:?^{ 
srer dij si^ge. ^nsi] ■ le ' ; 
* rhiouVement de la tete ■ 
estreduitau minimum; 
Apres' avoir rerripli iS^ |] 
, missioni^T^ppiiiert^^ 
treprendautqmatjqu^ 
'.rrientsa pcisitjb 
^siyeirntiale/Ne^ 
appei rii 5 relectrdnjque; 





^aire de le remplacer -du^de^^ le' remettre eri eta^^^ ^ Laplupart 
.des] utilisateurs ctappu^^ dassique ne le. placent gen4'. 
'.ralemeni pas as5ez /iaat, ' sbu j ig n e Stef a n;0 Isen . [S elo n S a a b , 
' 'Siulem^ent 1 0 des.' liti isateu r^. ont^.S ^^^^ a ppu jie-tete co rrec- 
tenrieht r^gli !]: St t^ien quf loirs dun impact par Parriere, leur 
nuque et leur tete lpasi^^^^^ ce qui est encore 

ptre/Uun des avaniagespratiques de hotre appuie-tete actif, 
. c^est qu'il s^adapieaucas desp^ceetfonctionne efficacement 
mime sanf itre[exactement posltionni comme .il devrait 
'p§tre».:[3 ' ^'-'K-' . ■■:;[•.' 



^€>©©G©©©®© Page 13 - aoOi-septembre 2001 - inpenieurs de i'Automobiie e<s<a®©©©®e 



